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Проблеме повышения эффективности функционирования различных видов транспорта, управления грузопотоками, организации транспортно-экспедиционного обслуживания грузовладельцев посвящены работы многих ученых и практиков, труды которых заложили основы экономики, организации и управления грузовыми перевозками в прямом и смешанном сообщениях. Однако многие вопросы, определяющие эффективность внешнеторговых перевозок в смешанном сообщении, остаются недостаточно исследованными, поскольку учеными рассматривались в основном материальные потоки (транспортные и грузовые), хотя и признавалось, что их нельзя отрывать от информационных. Лишь немногие исследователи увязывали материальные потоки с информационными и финансовыми, а также с энергетическими потоками и с правовыми связями. 
Сделаем попытку проклассифицировать различные типы потоков и правовых связей в логистических системах доставки грузов. 
Транспортные и грузовые потоки
Транспортные потоки можно классифицировать следующим образом:
по состоянию транспортных средств – гружёные, порожние, в ремонт, из ремонта и т.д.;
по видам перемещаемых грузовых отправок – мелкие, малотоннажные, вагонные, групповые, маршрутные и т.д.;
по роду перемещаемого груза в зависимости от принадлежности к той или номенклатурной группе;
по видам сообщения – местное, дальнее, каботажное, международное (экспортное, импортное, транзитное), смешанное.
Смешанное сообщение в свою очередь подразделяется на прямое (по единому перевозочному документу на всех задействованных при этом видах транспорта) и непрямое, при котором в пункте смены вида транспорта оформляется новый комплект перевозочных документов). Смешанное сообщение может быть железнодорожно-водным, железнодорожно-автомобильным, автомобильно-водным, воздушно-водным и т.д.
Нефтепродукты перемещаются с последовательным участием железнодорожного, трубопроводного, речного и морского транспорта при различной их комбинации. Нередки случаи перевозки в морском танкере нефтепродуктов, поступивших на припортовую нефтеперевалочную базу или в танкер-накопитель по железной дороге, трубе и реке.
Известно, что для перемещения грузовых потоков по железным дорогам должны быть правильно организованы вагонопотоки, которые в свою очередь организуются в поездопотоки. 
Помимо этого перевозка грузов может осуществляться в универсальном или специализированном подвижном составе, являющемся как собственностью ОАО «РЖД», так и в подвижном составе, являющемся собственностью изготовителя продукции или грузовладельца. Возможны различные варианты аренды подвижного состава. Аналогично вагонам в зависимости от предназначения и собственника классифицируются контейнеры, перевозка которых как в груженом, так и в порожнем состояниях образует различные варианты сочетаний владельцев груза, контейнера и вагона, что влияет на размер тарифа.
Грузо-, вагоно- и поездопотоки теснейшим образом связаны между собой. Один и тот же поток может одновременно являться и грузовым, и вагонным, и поездным. Например - следование поездов, целиком состоящих из порожних цистерн, не являющихся собственностью ОАО «РЖД», по железным дорогам, поскольку в этом случае их перевозка осуществляется при оформлении полного комплекта перевозочных документов (как перемещение груза на своих осях) с наложением пломб.
Также транспортные потоки целесообразно классифицировать в зависимости от используемых в междуна​родной практике систем организации перевозок. Из них наибольшее распространение получили следующие: контейнерная (с одно- и двухъярусным расположением контейнеров), пакетная, трейлерная и ее разновидности - контрейлерная, «ро-ро», «ло-ло» и другие, а также фрейджерная и фидерная / 6 /. Помимо названных существуют также лихтерная и ролкерная системы, системы с использованием составных судов и судов смешанного «река-море» плавания, а также с использованием сухопутных и воздушных мостов.
Информационные потоки
В работе / 2, с.185 / Комаров А.В. отмечал, что грузы, следующие на перевалку, должны выделяться из общей погрузки, за их продвижением на сети путей сообщения необходимо организовать слежение, с тем, чтобы заблаговременно информировать транспортные узлы о направляемых к ним грузопотоках. 
О роли информационных потоков при управлении транспортными и грузовыми свидетельствуют прямые договора между отправителями и портами, календарные и контактные графики подвода поездов и судов, работа по которым велась еще в 70-е годы.
Аналогичным примером, но уже в современных условиях, является информационное взаимодействие между Северо-Кавказской железной дорогой и АО "Новороссийский морской торговый порт". Данные о всех вагонах, следующих в адрес порта, увязываются с подходом судов, и переработка грузов ведется по прямому варианту "вагон-судно". Размещение же и накопление судовых партий экспортных грузов в подвижном составе ж.-д. транспорта предусмотрено на станциях Краснодарского отделения и на подходах к порту. Высокая точность предварительной информации, подбор судовых партий на путях малодеятельных станций позволяет на двое-трое суток сократить время нахождения судов в порту. Этот показатель может быть улучшен, если с сортировочных станций отправлять вагоны не просто назначением "Припортовая станция", а конкретно на причал и судно.
Также современным положительным примером информационного взаимодействия ж.-д. и морского транспорта является согласованный подвод вагонов с экспортным углем в порт Восточный.
Обмен информацией (перемещение информационных потоков) между субъектами РТУ может осуществляться различными способами и на различных носителях – бумажных (подлинных, а также заверенных и незаверенных копий, переписанных от руки или снятых на ксероксе), речевых (в прямом разговоре, по телефону), магнитных (магнитофонными записями на автоответчике или на переносных аудио- и видеокассетах), по телеграфному каналу, электронных (по телефонному каналу – электронная почта, оптико-волоконным и др. каналам межмашинного обмена), а также на дискеттах, факсимильной связью, штриховыми кодами, спутниковой связью и др.
Информационные потоки могут переходить с одних носителей на другие: с бумажных на электронные (сканирование бумажных документов, ручной ввод в ЭВМ), с электронных на бумажные (распечатка на принтере ЭВМ электронных документов, полученных с дискетты или по электронной почте), с речевых на магнитные или - наоборот (при записи на магнитофон или прослушивании магнитофонных записей) т.д. 
Исходя из выше изложенного предлагается следующая классификация информационных потоков по категориям; 
электронные: по каналам межмашинного обмена, 
по телефонным и оптиковолоконным каналам, 






подлинные, переданные по факсу,
копии, переписанные от руки, не заверенные, переданные по факсу,
копии, переписанные от руки, заверенные, переданные по факсу,
копии, снятые на ксероксе, не заверенные, переданные по факсу,
копии, снятые на ксероксе, заверенные, переданные по факсу,
подлинные, переданные нарочным,
копии, переписанные от руки, не заверенные, переданные нарочным,
копии, переписанные от руки, заверенные, переданные нарочным,
копии, снятые на ксероксе, не заверенные, переданные нарочным,
копии, снятые на ксероксе, заверенные, переданные нарочным,
подлинные, пересланные по обычной почте,
копии, переписанные от руки, не заверенные, пересланные по обычной почте,
копии, переписанные от руки, заверенные, пересланные по обычной почте,
копии, снятые на ксероксе, не заверенные, пересланные по обычной почте,
копии, снятые на ксероксе, заверенные, пересланные по обычной почте;
штриховые коды, идентифицируемые земными и космическими устройствами
и так далее.
Данный перечень можно было бы продолжить, однако это не имеет смысла, так как не столь важна его полнота как понимание того, какую роль играет носитель информации, способ ее передачи и восприятия для функционирования логистических систем доставки грузов (ЛСДГ). Помимо этого классификация информационных потоков может быть произведена в зависимости от времени возникновения и периодичности использования, по степени открытости и уровню значимости / 3, с.361-371 /, от средств передачи и вида информации (нейронная (внутренняя), речевая, зрительная, визуальная, документальная), от характера (команда, отчет, обмен мнениями, запрос) / 4, с.25 /, от содержания (социально-политическая, планово-экономическая, научно-техническая, организационная, правовая), а также других факторов, указанных в / 1, с.283-284 /.
Объединив железные дороги с автомобилистами, речниками, моряками и портовиками, можно создать мощную интеллектуальную информационную систему, которой под силу будет решать самые сложные логистические задачи.
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